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Abstrakt 
Náplní diplomové práce je návrh parkovacích garáží včetně příjezdových ramp v lokalitě Ústí 
nad Labem. Rozměry patrové garáže jsou 58,6x31,1 m. Jako nosný systém konstrukce jsou 
použity ocelobetonové spřažené prvky. Výpočet konstrukce je proveden ručně.  
  
Klíčová slova 
Patrové garáže, příjezdové rampy, ocelobetonové nosníky, spřažení, ocelobetonový sloup, 
stěnová ztužidla, šroubový spoj, koutový svar.  
  
  
  
Abstract 
The main aim of this master´s thesis is designing parking garage including access ramps 
situated in Ústí nad Labem. Dimensions of parking garage is 58,6x31,1 m. As a support 
system of construction are used steel-concrete composite elements. The calcuation was done 
by manual calcuation.  
  
Keywords 
Parking garage, acces ramps, steel-concrete beam, affinty, steel-concrete composite columns, 
wall bracing, screw connection, fillet weld.  
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1 Návrh patrové garáže 
 
- návrh patrové garáže je realizován jako nadzemní vícepodlažní objekt sloupového systému 
pro kolmé stání osobních automobilů 
- patrová garáž je zřízena jako tzv. parkoviště Park and Go – P+G (tj. zaparkuj vozidlo a 
pokračuj pěšky) na okraji centrální zóny města Ústí nad Labem a je určena pro dlouhodobé 
parkování vozidel 
- celkový požadovaný počet stání pro navrhované garáže se určí podle vzorce:  
   N = O0 * ka + P0 * ka * kp 
   N = 0,0 * 1,0 + 600,0 * 1,0 * 0,6 = 360 míst 
  
N – celkový počet stání pro posuzovanou stavbu (pro řešené území) 
O0 – základní počet stání při stupni automobilizace 400 vozidel/1000 obyvatel 
 P0 – základní počet parkovacích stání  
 Ka – Součinitel vlivu stupně automobilizace 
 Kp – součinitel redukce počtu stání určený sloupcem charakteru území a řádkem 
stupně úrovně dostupnosti  
 
- základní navržený počet stání pro dané garáže je 376 míst, z kterých musí být 8 míst (2% 
celkového počtu míst) určeno pro osoby těžce pohybově postižené 
- celkový počet parkovacích míst je 368 míst včetně 8 míst vyhrazených pro osoby těžce 
pohybově postižené 
- základní rozměry osobních vozidel jsou uvedena v tabulce 1 
 
Tabulka 1 
Druhy vozidel  délka (m)  šířka bez zpětných zrcátek (m) výška (m) 
Osobní       4,75                       1,75      1,80 
 
- nejmenší odstupy vozidla od pevné překážky a odstupy mezi vozidly jsou v tabulce 2 
 
Tabulka 2 
Mezi pevnou překážkou a bokem vozidla na straně řidiče, mezi 
vozidly vedle sebe 
A 0,75 m 
Mezi pevnou překážkou a bokem vozidla na opačné straně řidiče 
 
B 0,40 m 
Mezi čelem vozidla a pevnou překážkou 
 
C 0,25 m 
Mezi koncem vozidla a pevnou překážkou 
 
D 0,25 m 
Mezi dvěma vozidly za sebou F 0,50 m 
 
- délka parkovacího stání pro osobní vozidla při kolmém řazeni je navržena 5,0 m a šířka 
parkovacího stání pro osobní vozidla při kolmém řazeni je navržena 2,5 m 
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- délka parkovacího stání pro osobní vozidla přepravující osobu těžce pohybově postiženou 
(dále jen ZTP) je 5,0 m a šířka parkovacího stání pro osobní vozidla přepravující osobu ZTP 
je taktéž 5,0 m, v čemž je přihlíženo k minimální šířce stání pro vozidla přepravující osobu 
ZTP (3,5 m) a osové vzdálenosti sloupového systému garáže (5,3 m x 5,3 m) 
- příjezdová a výjezdová komunikace jsou řešeny jako samostatné komunikace, jejíž provoz je 
omezen závorami na vjezdu a výjezdu z garáže 
- všechny komunikace v garáži jsou jednosměrné jednopruhové a jejich šířka je 5,0 m 
- podlahy v garáži jsou z provzdušněného betonu (odolnost proti kapalinám, olejům atd.), 
mají sklon 0,5% a jsou vybaveny podlahovými vpustěmi na odtok vody z mokrých vozidel či 
namrzlého sněhu 
- v garáži je vertikální doprava zajištěna konstrukcí kruhových ramp, přičemž v obou 
variantách se jedná o dvě samostatné jednosměrné jednopruhové rampy s maximálním 
podélným sklonem 9,93%. Obě varianty se liší konstrukčním uspořádáním stropních průvlaků   
- výška průjezdného profilu má být minimálně o 0,20 m větší, než je největší výška vozidla 
(1,80 m), což je 2,0 m 
- povrch ramp má protiskluzovou ochranu (provzdušněný beton s příčným rýhováním) 
- konstrukční výška v garáži je 2,7 m, předpokládaná tloušťka konstrukce je 0,4 m, čímž je 
dodržen požadavek na minimální (světlou) výšku vozidla podle tabulky 1  
- garáž je nevytápěna, větrána přirozeně fasádou a s přirozeným i umělým osvětlením 
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2 Zhodnocení variant 
 
- návrh patrové garáže byl realizován ve dvou variantách, lišících se v konstrukčním 
uspořádání nosných prvků (jmenovitě stropních průvlaků IPE 270) kruhových ramp 
- v obou případech jsou stropní průvlaky IPE 270 zatíženy vlastní tíhou a silami, které jsou 
vyvozeny stropnicemi kruhových ramp 
- v obou případech je hodnota vlastní tíhy průvlaku 0,486 kN/m; hodnota sil od stropnic se 
drobně liší, ale zpravidla lze říci, že se všechny hodnoty pohybují v rozmezí 20 – 35 kN 
- v první variantě jsou stropní průvlaky IPE 270 kruhových ramp řešeny jako prosté nosníky 
o jednom poli a krajně podepřeny pomocí sloupů kruhových ramp 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   Půdorys a statické schéma Varianty 1 
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- v druhé variantě jsou stropní průvlaky IPE 270 kruhových ramp řešeny jako prosté nosníky 
s převislým konce podepřeny vnitřním sloupem kruhové rampy uprostřed a centrálním 
kruhovým sloupem na kraji 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Půdorys a statické schéma Varianty 2 
 
 
13 
 
- jako estetičtější, a tím pádem i výhodnější varianta se prvotně jevila varianta 2  
- avšak po stanovení vnitřních sil na stropní průvlaky (viz níže) se ukázalo, že hodnoty 
vnitřních sil varianty 2 převyšují hodnoty vnitřních sil varianty 1 více jak 5-ti násobně 
 
- hodnoty vnitřních sil –  Varianta 1 – Med = 46,590 kNm 
(viz příloha Výpočet zatížení)  Ved = 46,690 kN 
     
Varianta 2 – Med = -256,090 kNm 
Ved = 121,050 kN 
 
- jak lze vidět na hodnotách vnitřních sil, varianta 2 by potřebovala mnohem větší průřezy 
nosných prvků konstrukce, než-li varianta 1, aby umožnila přenést tyto vnitřní síly, což by 
nejen pokazilo estetičnost, pro kterou byla tato varianta navrhována, ale i celkovou cenu 
konstrukce jako takové 
- z důvodů uvedených výše byla proto varianta 2 zavrhnuta a další návrh a výpočet 
konstrukce je prováděn pouze pro Variantu 1 (výjimku tvoří pouze stanovení vnitřních sil 
stropního průvlaku varianty 2, z důvodu zhodnocení variant, viz příloha Výpočet zatížení) 
 
